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Risikoverhalten im Straßenverkehr
Die psychologische Diskussion
um Hintergründe des Risiko-
verhaltens im Straßenverkehr
wird wesentlich durch zwei
unterschiedliche theoretische
Ansätze geleitet. Einmal wird
Risikoverhalten als rationales
Verhalten verstanden, das
Kosten und Nutzen alternativer
Möglichkeiten abwägt. Zum
anderen stehen motivationale
Hintergründe des Risikover-
haltens im Mittelpunkt, die nicht
mit klassischen Rational-choice-
Ansätzen zu beschreiben sind.
Die Ansätze werden umrissen
und in den Kontext verkehrs-
psychologischer Handlungs-
und Entscheidungsmodelle
gestellt. Eine erfolgreiche
Beeinflussung des Risikover-
haltens im Straßenverkehr
muss gerade die nicht-rationa-
len Verhaltenshintergründe
ansprechen.
Psychological discussions of the
background of risk behaviour in
road traffic mainly point on two
different theoretical approaches.
First, risk behaviour may be
understood as rational beha-
viour, trading off costs and
benefits of alternative options.
On the other hand, the motiva-
tional background of risk beha-
viour takes center stage which
can not be described sufficient-
ly by rational choice models.
Both approaches are outlined
and put into the context of traf-
fic psychological behaviour and
decision models. Successful
intervention to risk behaviour in
road traffic in particular has to
include non rational background
of behaviour.
1 Einleitung
Eine risikofreie Verkehrsteilnahme ist eine
Fiktion – Mobilität birgt Risiken. Wird
Verkehrsverhalten als Risikoverhalten ver-
standen, so steht die Auseinandersetzung
mit den gegebenen Gefahren, aber auch die
Produktion von Gefahren durch das eigene
Verhalten im Mittelpunkt der Betrachtung.
Unterschieden wird zunächst zwischen dem
(allgemeinen) Betriebsrisiko, das mit dem
Betrieb vor allem eines motorisierten (=
„Kraft“-) Fahrzeugs verbunden ist und
gegen das sich der Fahrzeughalter mit einer
Haftpflichtversicherung absichern muss,
und dem (spezifischen) Verhaltensrisiko,
das inter-, aber auch intraindividuell sehr
unterschiedlich sein kann und mit dem sich
vor allem die Psychologie befasst.
Welche theoretischen Ansätze können die
Diskussion um Risikoverhalten im Straßen-
verkehr leiten? Es werden zwei verschiede-
ne Denkmodelle einander gegenübergestellt,
die mit unterschiedlichen Konsequenzen in
Bezug auf die Gestaltung des Verkehrs-
raumes und der Fahrzeuge wie auch im
Hinblick auf die Fahrsozialisation verbun-
den sind. Einmal wird Risikoverhalten als
rationales Verhalten verstanden, das Kosten
und Nutzen alternativer Möglichkeiten
abwägt. Zum anderen rücken motivationale
Hintergründe des Risikoverhaltens in den
Mittelpunkt, die nicht mit klassischen
Rational-choice-Ansätzen zu beschreiben
sind.
2 Risiko als Kalkül
Die meisten Modelle zur Gefahrenabschät-
zung legen ein Erwartungs-×-Wert-Kalkül
(E × W) zugrunde. E×W-Modelle nehmen
an, dass die Gefahr, die mit einem Verhalten
oder auch mit einem Gegenstand oder einem
Stoff verbunden ist, ein Produkt aus der
Eintrittswahrscheinlichkeit eines gefähr-
lichen Ereignisses und der Wichtigkeit (oder
Valenz) der Konsequenzen dieses Ereig-
nisses ist [11]. Risiko meint dann des Wei-
teren Gefahr × Exposition. Wenn Eintritts-
wahrscheinlichkeit oder Wichtigkeit den
Wert 0 annehmen, oder auch in dem Fall, wo
keine Gefahrenexposition stattfindet, resul-
tiert kein Risiko. Strittig ist, ob bei diesen
Parametern ihre objektive oder ihre subjek-
tive Ausprägung relevant ist. In jedem Fall
wären Risiken auf der Kostenseite anzusie-
deln, ein zu meidender Anteil des Kalküls.
Bild 1 beschreibt die Entscheidungsstruktur
bei Gewinn- und Verlustabwägung für alter-
native unsichere Ereignisse.
Nun sind in den meisten Fällen die
Parameter allerdings keineswegs vollständig
bekannt; die für eine rationale Entscheidung
notwendige Informationsgrundlage ist also
oft unzureichend. Zudem gibt es eine Reihe
von Verzerrungen, die die Risikowahr-
nehmung und -abschätzung regelmäßig
erschweren. TVERSKY und KAHNEMAN [14]
und KAHNEMAN [4] beschreiben unter ande-
rem die Verfügbarkeits-, Repräsentativitäts-
und Ankerheuristiken sowie Framing-
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Effekte, die uns je nach Kontext die Dinge sehr unter-
schiedlich einschätzen lassen. So ist die Risikoakzeptanz
beispielsweise dann unter Umständen drastisch höher, wenn
eine Tätigkeit freiwillig ausgeführt wird, wenn man sich in
der Lage sieht, die Dinge zu kontrollieren, wenn der
Handlungserfolg damit vorhersehbar erscheint und wenn die
Tätigkeit attraktiv ist [7]. All dies gilt für das Kraftfahren.
Mehr noch handelt es sich beim Kraftfahren um eine in der
Regel hoch geschätzte Tätigkeit, bei der wie in kaum einem
anderen Lebensbereich das „better than average“-Phänomen
gilt: Der Durchschnitt fühlt sich dem Durchschnitt überle-
gen. In solchen Lebensbereichen besteht geradezu eine
Abneigung, Risiken – und damit Hemmnisse – der subjek-
tiv gut beherrschten und gerne ausgeübten Tätigkeit ange-
messen wahrzunehmen.
Bild 1. Risiko als Funktion von
Wahrscheinlichkeit und Wert der
Folgen i. S. des Ausmaßes von
Personen- und Sachschäden (E ×
W) (nach JUNGERMANN u. a. [3])
Bild 2. Fahrverhalten als hierar-
chische Handlungsregulation [9]
3 Verkehrspsychologische Handlungs- und Entschei-
dungsmodelle
Versucht man Fahrverhalten als hierarchische Hand-
lungsregulation zu verstehen und bevorzugt man damit eine
Sicht des Menschen als informationsverarbeitendes Wesen,
so sind unterschiedliche Handlungsebenen (Bild 2) zu unter-
scheiden.
– Auf einer längerfristigen strategischen (oder Navi-
gations-) Ebene geht es um die Planung von Verkehrs-
teilnahmen, von konkreten Fahrten und auch um Inten-
tionen bezüglich des eigenen Fahrverhaltens. Sowohl die
in der Handlungsplanung liegenden Motivationen wie
die auf die Handlungsausführung gerichteten Volitionen
hängen ihrerseits von verschiedenen Umgebungs-
einflüssen ab. Gleichzeitig sind sie beeinflussbar, und
zwar auf dieser Ebene vielleicht am deutlichsten durch
juristische Ge- und Verbote, durch Angebote (z. B.
bezüglich anderer Verkehrsmittel) und durch die Mo-
difikation von Kosten- und Nutzenaspekten des Ver-
haltens, die für die bewusste Handlungsplanung oft eine
ausschlaggebende Rolle spielen. Doch selbst auf dieser
Ebene greifen im Alltag, zum Beispiel bei Mobilitäts-
und Verkehrsmittelwahlentscheidungen, Habituierun-
gen, die immer wieder neue rationale Abwägungen zwar
ökonomisch, jedoch meist auch unflexibel erübrigen.
– Zentral für die Manöverebene (Bahnführungsebene) ist
der Abgleich zwischen Handlungsvornahmen und situa-
tiven Anforderungen bzw. Handlungsmöglichkeiten:
Welche (im günstigen Fall nicht nur reaktiven, sondern
antizipativen) Verhaltensanpassungen sind notwendig?
Wie realisiere ich unter diesen spezifischen Bedingun-
gen meine Ziele? Auch hier ist das Handeln meist
bewusst kontrolliert – auch wenn Einschränkungen der
eigenen Handlungsmöglichkeiten oft als Frustrationen
erlebt werden und zu Erregung und starken emotionalen
Reaktionsweisen führen können. 
– Die dritte Ebene ist die des unmittelbaren Fahrzeug-
handlings (Kontroll- oder Stabilisierungsebene), das
beim geübten Fahrer weitgehend automatisiert abläuft
(Schalten, Lenkkorrekturen u. a.). Automatismen sind
schnell und ressourcensparend, unterliegen jedoch kei-
ner bewussten Entscheidung.
Bei aller theoretischen Bedeutung und bei allem praktischen
Nutzen rationaler Entscheidungs- und Handlungsmodelle
bleibt die Argumentation in Bezug auf die motivationalen
Grundlagen, die gerade bei der Verkehrsteilnahme und beim
Fahrverhalten eine entscheidende Rolle spielen, verkürzt.
Die Betrachtung des Risikos als Kalkül, das in der Tradition
der Erwartungs-×-Wert-Theorien eine Abwägung von
Eintrittswahrscheinlichkeiten und Valenzen von Nutzen und
Kosten der jeweiligen Verhaltensalternativen vornimmt,
gibt die Subjektivität dieses Prozesses nicht hinreichend
wieder. KLEBELSBERG [5] weist zudem darauf hin, dass
weder die objektive noch die subjektive Sicherheit allein,
sondern das Verhältnis zwischen beiden entscheidend ist
(Bild 3). Unsicherheit entsteht danach vor allem dann, wenn
die subjektiv empfundene die objektiv gegebene Sicherheit
übersteigt, wie dies in besonderem Maße bei jungen Fahrern
der Fall ist [8].
Gerade bei Entscheidungen unter Risikio und Unsicher-
heit ist das Kalkül „Wähle jene Alternative, deren zu erwar-
tender Nutzen größtmöglich ist“ oft außer Kraft gesetzt.
Dies dürfte selbst dann gelten, wenn nicht nur objektivier-
bare Nutzen und Kosten in ihren Eintrittswahrschein-
lichkeiten und Valenzen in die Analyse einbezogen werden,
sondern wenn dieses Kalkül auf subjektive Parameter bezo-
gen wird, wie dies das „Subjective-Expected-Utility“-
Modell (SEU) versucht [6, 3]. Möglicherweise können die
Identifikation und die Abschätzung der Gefahr als die ersten
beiden Stufen der Gefahrenkognition noch, da sie primär
situationsbezogen sind, einem (über die Individuen) verall-
gemeinerbaren Kalkül unterzogen werden (Bild 4). Dies gilt
jedoch schon nicht mehr für die dritte Stufe der Gefah-
renkognition, die Risikobewertung. Denn die Risikobe-
wertung bemisst sich wesentlich an den subjektiven Be-
wältigungsmöglichkeiten, gleicht die (wahrgenommenen)
Anforderungen mit den (subjektiv vermuteten) Fähigkeiten
ab. Das resultierende, wahrgenommene persönliche Risiko
mag dann noch innerhalb des Toleranzbereichs der für die
jeweilige Art der Tätigkeit akzeptierten Risiken liegen –
oder aber es übersteigt die persönliche Risikoakzeptanz.
Letztendlich ist es der Bezug zu dieser individuellen Größe,
die über die Akzeptanz des Risikos entscheiden lässt. 
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Bild 3. Relation von objektiver und subjektiver Sicherheit nach
KLEBELSBERG [5]
Bild 4. Modellansatz zur Gefahrenkognition und Risikobewertung 
An dieser Stelle setzen Modelle der Verhaltensadaptation
und der Risikokompensation an, insbesondere WILDES [5]
Risikohomöostase-Modell (Bild 5): Zur Verbesserung der
Sicherheit gedachte, vor allem technische Maßnahmen
erhöhen meist die „Sicherheitsreserven“, damit jedoch
gleichzeitig die Leistungsmöglichkeiten im Grenzbereich.
Verringert sich durch Sicherheitsmaßnahmen das wahrge-
nommene Risiko, während das akzeptierte Risiko gleich
bleibt, so erfolgt eine Verhaltensanpassung in Richtung der
Höhe des akzeptierten Risikos. Wenn das Kraftfahren als
attraktive, leistungsbezogene Tätigkeit erlebt wird, dann
wird in vielen Fällen der mögliche Sicherheitseffekt durch
ein verändertes Verhalten aufgezehrt – der subjektiv erlebte
Risikogehalt als zentrale Stellgröße bleibt gleich. WILDE
[16, 17] führt eine Vielzahl von Belegen aus unterschied-
lichen Lebensbereichen zur Gültigkeit dieses Prinzips an.
Dass mit solchen Verhaltensadaptationen allerdings nicht
in jedem Fall der positive Sicherheitseffekt vor allem tech-
nischer Verbesserungsmaßnahmen am Kraftfahrzeug infra-
ge gestellt sein muss, zeigen WELLER und SCHLAG [13]. Un-
günstige Verhaltensänderungen sind danach dann zu erwar-
ten, wenn Fahrzeugführer durch die Maßnahme einen
erweiterten Handlungsspielraum wahrnehmen und wenn es
ihnen nützlich erscheint, diesen auszufüllen (Bild 6). 
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Bild 5. Das Risikohomöostase-
Modell (nach WILDE [15])
Bild 6. Prozessmodell der Verhaltensadaption [13]
4 Motivationale Grundlagen des Risikoverhaltens
Das Verkehrsteilnahme- und das Fahrverhalten müssen – bei
allen Vorteilen, die diese Sichtweise bietet – keineswegs als
allein rational gesteuertes Handeln aufgefasst werden.
Risikoverhalten kann auch als Ergebnis der Auseinan-
dersetzung zwischen unterschiedlichen motivationalen
Tendenzen aufgefasst werden. Eine Modellvorstellung, die
Motivationskonflikte betont, wird in Bild 7 wiedergegeben.
Risikoverhalten wird hier (im LEWIN'schen Sinn) als
Motivkonflikt zwischen Annäherungs- und Vermeidungs-
tendenzen verstanden:
– Annäherungstendenzen liegen nach diesem auf
ZUCKERMAN [19] zurückgehenden Modell (vgl. im
Einzelnen HERZBERG und SCHLAG [2]) in der „Sen-
sationslust“, d. h. im Streben nach starken, oft als Angst-
lust missverstandenen Empfindungen, die ihrerseits unter
anderem durch die Attraktivität, den Anreizwert, den
Neuigkeitsgehalt sowie unter Umständen gerade durch
die Ungewissheit des Ausgangs einer Handlung gespeist
werden. Risiko wird insofern nicht auf die Eintritts-
wahrscheinlichkeit und die Wertigkeit eines Handlungs-
ausgangs bezogen, sondern die Frage, ob ein Risiko ein-
gangen wird, bestimmt sich aus der (meist gerade nicht
genau zu kalkulierenden) Unsicherheit über den
Handlungsausgang und ihre Akzeptanz. Ein gewisser
Grad der Ungewissheit über den Handlungsausgang kann
Handlungen nun gerade attraktiv machen. Vollständige
Vorhersagbarkeit charakterisiert Routinehandlungen,
Alltagshandlungen, die nach einiger Zeit meist als lang-
weilig empfunden werden. Risiken sind somit nicht nur
auf der Kosten-, sondern in diesem Verständnis auch auf
der Nutzenseite des Verhaltens anzusiedeln, und somit
hier nicht als Handlungshemmnis, sondern als Hand-
lungsmotivation anzusehen. Dass gerade die Unge-
wissheit des Ausgangs einer Handlung ihren Reiz ausma-
chen kann, beschrieb neben anderen WITTGENSTEIN [18]:
„Nehmen wir ... an, (ein) Spiel sei so, dass, wer anfängt,
immer durch einen bestimmten einfachen Trick gewinnen
kann. Darauf aber sei man nicht gekommen – es ist also
ein Spiel. Nun macht uns jemand darauf aufmerksam –
und es hört auf, ein Spiel zu sein.“ 
– Auf der anderen Seite stehen den Annäherungskräften
Vermeidungs- bzw. Rückzugstendenzen gegenüber, die
durch die Angst infolge der wahrgenommenen Gefähr-
dung hervorgerufen werden. Das optimale Aktivations-
niveau liegt dabei nicht im Zustand geringster Angst
bzw. geringster Unsicherheit.
Es wird nun angenommen, dass nicht die größtmögliche
Sicherheit, sondern vielmehr ein optimales Aktivations-
niveau Ziel des Handelns ist. Dieses optimale Aktivations-
niveau lässt wahrgenommene Gefahren so lange tolerieren,
wie mit der Handlung gleichzeitig als höher bewertet ange-
strebte Ziele realisiert werden können. Dies können bei-
spielsweise die mit der Handlung verbundene Herausfor-
derung oder die Möglichkeit zur Überwindung von
Langeweile, der Wunsch nach Anerkennung und sozialer
Geltung oder der Wunsch, Neues zu erfahren und die eige-
nen Grenzen auszutesten, sein. Fatalerweise wird gerade die
motorisierte Verkehrsteilnahme heute von einer Vielzahl
junger Menschen als eine Möglichkeit erlebt, den in anderen
Lebensbereichen erfahrenen Reglementierungen, Fremdbe-
stimmungen und Handlungseinengungen zu entkommen
und diese vielleicht sogar zu kompensieren. Gerade die
Verkehrsteilnahme als Kraftfahrer, bei der eine Risiko-
minimierung unabdingbar wäre, scheint damit häufig als
Möglichkeit der Ablenkung, des Spannungsgewinns und der
Selbstbewährung erlebt zu werden. Ergebnisse, die deutlich
in diese Richtung weisen, erhielten wir aus Fahrversuchen
und Befragungen junger Fahranfänger [8]. Die wesentlichen
Unterschiede zu Fahrern mittleren Alters lagen nicht im
Bereich der psychophysischen Leistungsfähigkeit oder des
Fahrzeughandlings, sondern im motivationalen Bereich:
Deutlich erhöhte Risiken ergaben sich daraus, dass Kraft-
fahrzeuge nicht nur als Mittel zur Verbesserung der eigenen
Mobilität aufgefasst wurden, sondern dass sie gerade für die
jungen Fahrer vielfältige andere soziale und persönliche
Funktionen zu erfüllen hatten. 
Nicht mit gleicher Intensität, jedoch mit der gleichen
Tendenz gilt dies allerdings auch für erfahrene Kraftfahrer
mittleren und höheren Alters. So zeigte sich bei der Analyse
der Zusammenhänge zwischen der Verkehrsstärke auf
einem bestimmten Autobahnabschnitt und verschiedenen
Kennwerten des Verkehrsverhaltens [9] eine sehr deutliche
Situationsabhängigkeit fast aller Verhaltensparameter, wie
Gaspedalbetätigungen, Bremspedalbetätigungen oder die
Zeitlücke zum vorausfahrenden Fahrzeug. Die einzigen
Messgrößen, die im betrachteten Bereich nicht mit der Ver-
kehrsstärke variierten, waren die Indizes der gewählten
Fahrgeschwindigkeit. Allein die auf der Versuchsstrecke
gemessene Höchstgeschwindigkeit und die an einem
bestimmten, für alle Versuchsteilnehmer gleichen Quer-
schnitt gemessene Streckengeschwindigkeit hingen hier-
nach nicht von der beobachteten Verkehrsstärke ab. Die
Beibehaltung der Geschwindigkeit wurde auf diesem
Autobahnabschnitt dadurch erkauft, dass der Abstand und
die Zeitlücke zum vorausfahrenden Fahrzeug verringert so-
wie stärkere und häufigere Verzögerungs- und Beschleu-
nigungsvorgänge vorgenommen wurden. 
5 Fazit
Im gegebenen Bereich wurde damit ein höheres Risiko
akzeptiert, um die gewünschte Geschwindigkeit beizubehal-
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Bild 7. Annäherungs- und Vermeidungstendenzen in Abhängigkeit von
„Sensationslust“ und Angst (modifiziert nach ZUCKERMAN [19])
ten. Spricht man hier nicht von einem erstrebten „optimalen
Aktivationsniveau“, sondern von dem Wunsch, sich bei der
Verkehrsteilnahme mit den eigenen Zielen durchzusetzen
(„optimale Zielverwirklichung“), so wird aus diesen
Ergebnissen deutlich, wie ausschlaggebend motivationale
Einflussgrößen für das Fahrverhalten sind. Sicherheit ist
dabei für den einzelnen Verkehrsteilnehmer ein vergleichs-
weise abstraktes Gut, das schlecht wahrnehmbar und oft
nicht präzise mit konkreten Verhaltensweisen verknüpft ist.
Sicheres Verhalten muss vermittelt und überwacht werden
[12]. Dabei ist es notwendig, aber nicht hinreichend, ein
angemesseneres individuelles Risikokalkül zu unterstützen.
Vielmehr sind die nicht rationalen Anteile des Entschei-
dungsverhaltens gerade bei denjenigen Teilgruppen be-
sonders handlungsleitend, die im Straßenverkehr die größ-
ten Gefahren produzieren.
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